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(54) Dispositif pour vehicule a roue avant directrice et vehicule correspondant 


(57) Un dispositif, notamment pour vehicule a une 
roue avant directrice et a transmission par chaTne (15) 
entraTnant une roue arriere motrice, comporte une sus- 
pension arriere a bras oscillant (11) et au moins deux 
pignons cooperant avec cette chaTne (15) d'entraTne- 
ment est caracteris6 par la presence d'un pignon, dis- 
que ou poulie intermediaire porte (16) par le cadre (1) 
du vehicule de diametre et de position determines pour 


qu'en phase d'acceleration, la suspension soit compri- 
mee de man i ere que le brin superieur de la chaTne (15) 
soit sensiblement parallele au bras oscillant, en redui- 
sant ainsi les accelerations angulaires et parasites de 
la roue arriere ; et par une position de I'axe (1 2) de bras 
oscillant (11)a une hauteur egale ou superieure a I'axe 
(13) de roue arriere lors de I'enfon cement maximal de 
la roue arriere. 
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Description 

[0001] L' invention est relative a un vehicule automo- 
teur a un rou avant directric , notamm nt a un mo- 
tocyclett dite "sportiv ",equiped pn umatiques per- 
form ants. 

[0002] On connalt de nombreux vehicules a deux 
roues (notarises sportifs, equipes de pneumatiques per- 
formants, du genre cyclomoteurs, velomoteurs de 125 
centimetres cubes et plus, notamment des motocyclet- 
tes sportives de technologies similaires aux "superb i- 
kes" et les motos 600 sport. 

[0003] Ges vehicules a deux roues dits "sportifs" sont 
generalement 6quipes d'une fourche telescopique dont 
I'axe directionnel passe par ['element solidaire de I'avant 
du cadre. Une telle fourche telescopique est leplus sou- 
vent montee sur un tube de direction par I 1 intermediate 
d roulements a billes. L'angle forme par I'axe du tube 
d direction avec la vertica|e vane avec I'assiette du ve- 
hicule, comme decrit dans le document EP 0 941 916 
A1 . Les variations d'assiette du vehicule correspondent 
aux variations d'angle par rapport a la position horizon- 
tale du vehicule au repos. 

[0004] Les variations d'assiette du vehicule engen- 
drent ainsi des variations angulaires de I'element por- 
tant les roulements de direction qui determinent I'angle 
de chasse. La variation de chasse constitue un avanta- 
ge essentiel pour les motocyclettes, puisque cette va- 
riation permet pendant les phases de freinage d'entrer 
en virage avec un angle de chasse plus proche de la 
vertical e, et subsequemment avec une trainee reduite 
indispensable a la maniabilite. Cette variation d'assiette 
permet egalement lors des phases d'acceleration de 
disposer alors d'un tube de direction moins vertical, 
c'est-a-dire d'une chasse augmentee, et subsequem- 
ment d'une valeur superieure de la trainee, indispensa- 
ble a la stab i lite. 

[0005] Les vehicules a deux roues sportifs actuels ont 
ainsi besoin d'une variation d'assiette importante pour 
obtenir une bonne maniabilite en virage et une bonne 
stabilite a Paccel6ration, en ben6ficiant d'une variation 
induite importante de la trainee. Une variation de chas- 
se importante est obtenue avec un empattement court : 
en effet, plus I'empattement est court, plus la variation 
d'assiette est grande, et plus le vehicule est maniable 
en virage. 

[0006] La presente invention est particulierement 
destinee aux vehicules a deux roues motorises, notam- 
ment les motos sportives ou de competition, equipes 
d'une suspension arriere du type bras oscillant et d'une 
transmission finale par chaine. La combinaison d'une 
suspension arriere du type bras oscillant et d'une trans- 
mission par chaine engendre sur les bosses des acce- 
lerations angulaires et parasites de la roue arriere pre- 
judiciables a la longevite tal'adherenc du pn umati- 
que arriere, en particulier lors des phases d'accelera- 
tion. Les accelerations angulaires et parasites induit s 
sur la roue arriere sont d'autant plus important s que I 


bras oscillant st plus court. 

[0007] II n result par cons 'qu ntun contradiction 
entre la recherche d'un empattement court favorable a 
la maniabilit ' du vehicul , et I'obtention d'une bonn ad- 

5 herenc , qu Phomm de Part appelle "motricit"', du 
pneumatique arriere lors d s phases d'acceleration. 
[0008] En effet, lors de la phase d'acceleration, la sta- 
bilite de ces motocyclettes particulieres depend des for- 
ces engendrees par la suspension arriere, d'une part, 

10 par Tangle de poussee du bras oscillant sur le cadre et, 
d'autre part, par I'effort de reaction de la chaine sur ledit 
bras oscillant. Plus le bras oscillant est court, plus la va- 
riation de I'angle que fait ledit bras oscillant avec ('hori- 
zontal est importante, et plus le bras oscillant genere 

15 I'instabilite. 

[0009] Pour remedier a ces pertes de motricite et de 
stabilite, on prevoit actuellement de compenser ces in- 
convenients par un bras oscillant le plus long possible, 
generant une variation angulaire la plus reduite possible 

20 pour un empattement donne. 

[0010] La solution actuellement proposee resulte du 
fait qu'une variation d'assiette importante est procuree 
par: 

25 1 . des pneumatiques ayant un coefficient d'adhe- 
rence important, et assurant un roulement sans 
glissement sur la surface du sol, 

2. des courses de suspension genereuses, 

30 

3. des empattements courts, 

4. des puissances importantes du moteur et des 
freins. 

35 

[001 1 ] En tenant compte de ces criteres, les suspen- 
sions de Part actuel determinent I'agencement des ve- 
hicules a deux roues sportifs actuels, en tenant compte 
du fait que I'empattement doit etre court pour que les 

40 vehicules soient performants, tout en prevoyant un bras 
oscillant le plus long possible, ce qui d6place obligatoi- 
rement le moteur le plus pres possible de la roue avant. 
[0012] Cependant, cette solution retenue n'est pas 
satisfaisante, car cette repartition courante des masses 

45 et ce deplacement du moteur vers I'avant induisent un 
deficit de poids sur la roue arriere, d'ou il resulte un man- 
que de motricite. Pour compenser ce manque de motri- 
cite, on prevoit de placer les masses en hauteur, afin 
d'effectuer un transfert de charge substantiel sur la roue 

so arriere lors des accelerations, ce transfert de charge 
etant indispensable pour retrouver un minimum de mo- 
tricite. 

[0013] Mais, dans ce cas, le moteur place en avant et 
en hauteur provoque un delestage de la roue arriere au 
55 freinage, ce qui oblige le pilote a diminuer la pression 
sur la poignee de frein en augmentant ainsi la distance 
de freinage. En effet, le maintien d'une pression de frei- 
nag importante provoqu uneleve d larouearrier , 
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susc ptible d'gjecter I pi tote par-dessus la roue avant 
du vghicule. 

[0014] En resume, I'etat de la technique actuel resulte 
d compensations succ ssives d s inconveni nts r n- 
contressucc ssivem nt dans I' 'volution technologique 
des motocyclettes. Un prejuge actuel d I'homme du 
metier est ainsi que toutes les motos de grand prix ou 
a tendances sportives actuelles doivent obligatoirernent 
etre courtes et hautes, en presentant une repartition des 
masses sur I'avant. 

[0015] Un premier inconvenient de ces motocyclettes 
actuelles est que leur empattement court et leur hauteur 
provoquent un delestage de la roue arriere et indurt un 
coefficient de penetration dans I'air mediocre. Un 
deuxieme inconvenient des motocyclettes actuelles est 
que la repartition des masses sur I'avant provoque une 
tendance du vehicule a se derober de i'avant (sous-vi- 
rage), ainsi qu'une propension a delester la roue arriere 
au freinage, obligeant ainsi le pilote a augmenter sadis-_ 
tance de freinage. 

[0016] Un premier but de I' invention est de remedier 
aux inconvenients precites de la technique connue. 
[001 7] Un deuxieme but de I'invention est de dissocier 
les differentes fo notions des suspensions et des repar- 
titions de masses, pour rendre independantes la varia- 
tion de chasse et la variation d'assiette, et pour rendre 
la recherche d'une reduction des accelerations parasi- 
tes de roue arriere sur des bosses independante d'une 
longueur importante de bras oscillant qui penalise la 
motricite et le freinage. 

[0018] Un troisieme but de I'invention est de permet- 
tr a un vehicule a deux roues sportif, equipe de pneu- 
matiques performants ay ant par exemple des coeffi- 
cients d'adherence superieurs a Mu = 1 ,2, de ben6ficier 
d'un empattement long et d'une variation d'assiette re- 
duite, sans penaliser la maniabilite. 
[0019] Un quatrieme but de I'invention est de permet- 
tre ('utilisation d'une suspension a deport geometrique 
variable avec un empattement long. L'homme de Tart 
considfcre qu'un empattement long correspond a une 
valeur superieur a : 1300 mm pour une cylindree de 50 
centimetres cubes, 1350 mm pour une 125 centimetres 
cubes, 1 400 mm pour une 250 centimetres cubes, 1 450 
mm pour une 500 Cc de grand prix ou une 600 centime- 
tres cubes, 1500 mm pour une 750 centimetres cubes, 
plus de 1500 mm pour une 1000 centimetres cubes, 
1550 mm pour une 1300 centimetres cubes, les cylin- 
drees intermediaires entre ces valeurs presentant des 
valeurs minimales d'empattement intermediaires entre 
les valeurs precitees. Toutes ces valeurs d'empattement 
sont mesurees au repos, suspensions detendues. 
[0020] Un autre but de I'invention est de permettre la 
conjunction d'une suspension arriere de Part anterieur 
propre a annuler les accelerations de roues parasites, 
n particulier une suspension drte "anti-squat" par 
I'homme de Part, avec un empattement long. Une sus- 
pension dite "anti-squat" comprend genSralement deux 
pignons de chain e de tail! s sensiblement egal s, afin 


de maint nir I brin de chain superieur s nsiblem nt 
parallel au bras d susp nsion arrier , comm decrit 
dans le document US 4.433.747 du mem inventeur. 
[0021] Une susp nsion anti-squat decrite dans la pre- 

5 sent invention s caracteris par I'utilisation d'une 
chaine uniqu . Son bras de suspension oscill autour 
d'un axe situ6 en arriere du pignon de sortie de boTte. 
Ledit axe est position ne en hauteur de facon que le bras 
oscillant s'approche de la position horizontal tors de la 

10 compression maximum des elements amortisseurs. 
Cette suspension comporte un pignon dispose en arrie- 
re de Paxe de bras oscillant. Dans une autre variante de 
I'invention, ce pignon peut etre remplace par une poulie 
ou une glissiere de diametre identiqueau diametre dudit 

'5 pignon. Le pignon de roue arriere toume autour d'un axe 
libre situe egalement en arriere de Paxe geometrique de 
bras oscillant. La hauteur de cet axe libre est predeter- 
minee pour etre alignee avec les axes des pignons de 

roue arriere et avec I'axe du bras oscillant, lorsque la- 

20 suspension se situe entre une position de detente totale 
et une position correspondant a la moitie de sa course. 
[0022] Dans ce cas, les forces de reaction entre la 
chame et le bras oscillant s'annulent lorsque les tangen- 
tes au cercle decrit par le brin de chame superieur et au 

25 cercle decrit par le bras oscillant sont paralleles. La for- 
ce d'acceieration exercee sur le brin de chame supe- 
rieur tend alors a stabiliser naturellement la suspension 
sur la position du brin de chaine superieur, le plus long. 
Cette position correspond a i'alignement des axes du 

30 bras oscillant avec Paxe du pignon intermediaire, ceci 
procurant un effet anti-ecrasement lorsque la suspen- 
sion est comprimee et anti-montee lorsque la suspen- 
sion est detendue, du fait de la stab i lite de I'equilibre 
realise par I'alignement desdits axes. 

35 [0023] L'homme de Part constate que cette stabilite ne 
peut pas etre obtenue avec le bras oscillant convention- 
nel, correspondant a un alignement instable resultant 
du fait que la chaine est au contraire plus tendue sur 
I'alignement des axes du bras oscillant avec celui du pi- 

40 gnon de sortie de boTte, d'ou il r6sulte que la suspension 
a tendance a vouloir quitter cet alignement instable. 
[0024] L' invention est particulierement applicable aux 
vehicules a deux roues a empattement long, et permet 
d'utiliser un moteur plus long et mieux centre, comme a 

^5 titre d'exemple, en superbikes, un moteur de trois a six 
cylindres disposes a plat longitudinalement, ou bien des 
moteurs mono ou bi-cylindres a plat, en pr6voyant une 
position des equipements volumineux, en particulier 
electroniques ou de carbu ration sous ledit moteur, a 

50 Pexception des tubes d'echappement et d'autres ele- 
ments peu volumineux disposes en hauteur. 
[0025] Cette disposition particuliere libere un espace 
central entre le niveau de la selle et le niveau superieur 
du moteur et procure une place supplemental re, par 

55 ex mple pour un reservoir d'essenc mi uxc ntr6. C 
reservoir d'essence peut alors, grace a la place gagnee 
a ce niveau superi ur, etre beaucoup plus important que 
dans Part anterieur, c quiestfavorabl aunusagerou- 
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tier ou sportif, soit §tr b aucoup plus bas et etroit pour 
reduire I maftre-coupl du vehicul dans I cas d'un 
moto sportive de competition. 
[0026] Dans une variant selon laquelle I mot urn 
p ut pas etr suffisamm nt recule pour assurer un „ 
bonne motricit ' , le pilot s ra plac ' plus loin du tub d 
direction, c'est-a-dire vers Parriere, que dans une moto- 
cyclette de I'art anterieur. Pour permettre ce deplace- 
ment du pilote, I'invention prevoitalors un relais permet- 
tant de reculer I'axe de rotation des poignees de com- 
mande par rapport a I'axe de rotation du tube de direc- 
tion. 

[0027] L'invention a pour objet un dispositif, notam- 
ment pour vehicule a une roue avant directrice et a 
transmission par chaTne entramant une roue arriere mo- 
trice, comportant une suspension arriere a bras oscillant 
et au moins deux pignons cooperant avec cette chaTne 
d'entraTnement, caracterise par la presence d'un pi- 
gnon, disque, glissiere courbe ou poulie intermediaire 
porte par le cadre du vehicule, de diametre et de position 
determin6s pour qu'en phase d'acceteration, la suspen- 
sion soit comprimee de maniere que le brin superieur 
de la chaTne soit sensiblement parallele au bras os- 
cillant, en reduisant ainsi les accelerations angulaires et 
parasites de la roue arriere ; et par une position de I'axe 
d bras oscillant a une hauteur egale ou superieure a 
I'axe de roue arriere lors de I'enfoncement maximal de 
la roue arriere. 

[0028] Selon d'autres caracteristiques de ('invention : 

ledit pignon, disque, ou poulie intermediaire est 
monte libre en rotation sur une partie du cadre du 
vehicule 

ledit pignon, disque, ou poulie intermediaire est en- 
frame en rotation par le moteur du vehicule et en- 
traTne la chaTne de transmission arriere, 

le diametre du pignon, disque, glissiere courbe ou 
poulie intermediaire ou glissiere courbe est voisin 
du diametre du pignon de roue arriere ou superieur 
au diametre du pignon de roue arriere, 

le dispositif com porte un cadre destine a recevoir 
un bati de fourche telescopique de roue avant di- 
rectrice, et comporte un ensemble de suspension- 
transmission arriere anti-squat et annulant les ac- 
celerations angulaires et parasites de roue arriere, 

I'ensemble de suspension-transmission arriere 
comporte un bras oscillant pivotant sur le cadre et 
un organ e d'amortissement monte entre le cadre et 
le bras oscillant, 

le cadre st ag nee pour determiner un empatt - 
ment long de vehicule, apres montag complet du 
vehicule 


10 


le cadre st conforme pour recevoir un moteur a cy- 
lindres s nsiblem nt horizontaux, d'inclinaison 
comprise dans une plag angulair de moins dix a 
plus quarant degres par rapport a I'horizontal , 

le cadr port un r lais mecaniqu permettant de 
commander la direction de la roue avant au moyen 
de poignees de commande decalees par rapport a 
I'axe du tube de direction de la roue avant directrice, 


[0029] L'invention a egalement pour objet un vehicule 
a une roue avant directrice, notamment une motocyclet- 
te, incorporant un dispositif selon l'invention. 
[0030] L'invention sera mieux comprise grace a la 
15 description qui va suivre don nee a titre d'exemple non 
limitatif en reference aux dessins annexes dans 
lesquels : 

— La figure 1 represente schematiquement- une vue 

20 en elevation laterale d'une motocyclette selon l'in- 
vention dans une position moyenne. 

La figure 2 represente schematiquement une vue 
en elevation laterale d'une motocyclette selon I'in- 
25 vention en position d'acceleration correspondant a 
une bonne stab i lite. 

La figure 3 represente schematiquement une vue 
en elevation laterale d'une motocyclette selon I'in- 
30 vention en position de freinage correspondant a 
une bonne maniabilite lors d'une entree en virage. 

[0031] En reference aux figures 1 a 3, les elements 
identiques ou fonctionnellement equivalents sont repa- 
ss r6s par des ch iff res de reference identique. 

[0032] La vue laterale en elevation d'une motocyclet- 
te ou d'un velomoteur selon l'invention, montre un cadre 
1 porteur d'un tube de direction 2 dont I'inclinaison de- 
termine I'axe directionnel 3 aussi appele axe de chasse. 
40 Au moins un bati 4 de fourche est solidaire d'au moins 
un T de fourche 5 ou 6 pivotant autour de I'axe direc- 
tionnel 3. 

[0033] Ledit bati 4 de fourche porte en sa partie infe- 
rieure un axe 7 autour duquel oscille au moins un bras 
45 tire de suspension 8. Le bras 8 et le bati 4 de fourche 
de suspension avant sont relies par au moins un ele- 
ment amortisseur 9. 

[0034] L'extremite arriere du bras tire porte I'axe 10 
de roue qui est apte a decrire une portion de cercle de 
50 centre 7. 

[0035] Lorsque la moto accelere (figure 2), I'axe 10 
de roue descend en 10a et le deport geometrique s'en 
trouve sensiblement reduit, comme decrit dans le docu- 
ment EP0 941 916 A. 
55 [0036] Lorsque la moto frein (figure 3), fax de roue 
monte en 10b pour une valeur de deport geometrique 
superieure a la valeur de deport moyenne (figure 1 ), et 
subsequemm ntpourun trame reduit etunemania- 
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bilite accrue. 

[0037] G tte variation d deport geomelriqu provo- 
que une variation de trainee induite qui peut se substi- 
tuer a la variation de trainee procuree dans I'art actu I 
par la s ul variation d I'assi tte du vehicule. Lad it 5 
variation de trainee induit permet ainsi d reduire la 
variation d'assiette et subsequemment d'augmenter 
rempattement du vehicule sans perdre de man iabi lite. 
[0038] Le tube de direction 2, porteur d'une suspen- 
sion avant a deport geometrique variable, est relie a une 
transmission arriere anti-squat qui annule les accelera- 
tions de roues parasites par rintermediaire d'une cadre 
1. 

[0039] Dans le mode de realisation represents, I'en- 
semble suspension-transmission est constitue par un 
bras oscillant 11 pivotant autour d'un axe 1 2 de bras os- 
cillant par rapport au le cadre 1 . 
[0040] Ledit bras est porteur de I'axe 13 de roue ar- 
riere etpouryu d'un organe.d'amortissement 14 etd'une_ 
transmission par une chaine 15 ou par une courroie. 
[0041 ] Cette transmission presente un pignon de sor- 
tie de boTte d'axe 13a, un pignon de roue arriere tour- 
nant autour de I'axe 13 de roue et un pignon, disque ou 
poulie intermediaire porte par le cadre 1 en 16. Le pi- 
gnon 1 6 est de diametre sensiblement egal ou superieur 
au pignon de roue arriere. 

[0042] Le pignon libre 16 est fixe en arriere de I'axe 
geometrique du bras oscillant 12, de facon que les 
points 1 2, 1 6 et 1 3 se trouvent alignes dans une position 
predeterminee de la suspension correspondant a son 
point d'equilibre(figure 1 ). ledit point d'equilibre peut etre 
choisi de preference entre la detente maximum et la 
moitie de la compression maximum des elements amor- 
tisseurs et correspond a la pleine acceleration du vehi- 
cule, le brin de chaine superieur etant alors parallele au 
bras oscillant. 

[0043] L' invention se caracterise par un diametre de 
pignon libre d'axe 1 6 calcule pour que dans une position 
correspondant a la compression subie en virage et dans 
les sorties de virage, I'axe 16 du pignon fou se trouve 
au dessous de I'alignement des points 12 et 13, de ma- 
niere a produire un effet anti-6crasement. D'autre part 
I'axe geometrique du bras 1 1 se trouve alors dans la po- 
sition sensiblement horizontal correspondant a I'ecra- 
s ment maximum de la suspension au virage et en de- 
but d'acceleration. 

[0044] Dans une autre variante de I'invention non re- 
presentee, I'axe 13a de pignon de sortie de boTte peut 
etre confondu favorablement avec I'axe 16 : cette dis- 
position necessite une fabrication speciale du moteur et 
de la boTte de vitesses. 

[0045] Dans une autre configuration, le bras oscillant 
peut etre remplace par un parallelogramme constitue 
d'au moins deux bras superposes, I'essentiel est que 
Tax geometriqu induit par ces deux brasproduise une 
cinematique d'axe 16 identique a celle induite par le 
bras 11 conforme a I'invention. 
[0046] La disposition longitudinale compris ntre 


moins dix a plus quarant d gr6s par rapport a I' hori- 
zontal , de preterenc entr moins cinq a plus vingt- 
cinq degres par rapport a I'horizontale, des cylindres 1 7 
du moteur 18 td sesacc ssoires mecaniqu s, 'I c- 
troniques ou d carburation (carburateur, inject ur, boT- 
te a air) places sous le niv ausuperi urd s carters mo- 
teur permet au reservoir 1 9 d'etre place sensiblement 
plus centre que dans les motos de i'art anterieur. 
[0047] Le radiateur d'eau 20 et eventuellement les si- 
lencieux 21 ne sont gen6ralement pas places sous le 
niveau superieur des carters moteur 
[0048] Un vehicule selon I'invention, du fait de la dis- 
position longitudinale de ses elements mecaniques et 
du fait de son empattement long, subira une perte de 
transfert de charge par rapport a un vehicule a empat- 
tement plus court. En consequence il faut compenser 
ladite perte de transfert de charge en augmentant la 
masse initiale sur la roue arriere, par exemple en recu- 

lant le conducteur. _ — 

[0049] On peut dans ce but reculer les poignees de 
commande ou le guidon 22 de la moto sur un axe rotatif 
23 independant de I'axe directionnel 3. LesT defourche 
5 et 6 et la suspension avant 4 sont relies au guidon 22 
par I'intermediaire d'au moins une biellette 24 pivotant 
par exemple sur au moins une paire de rotules 25 et26. 
[0050] La rotule 25 est solidaire de I'ensemble direc- 
tionnel et la rotule 26 est solidaire du guidon 22, ce qui 
permet ainsi d'augmenter I'empattement 10-13 de la 
moto de la longueur efficace 25-26 de biellette 24, tout 
en gardant le poids du conducteur sur la roue arriere. 
[0051 ] L'invention, dans son application a un vehicule 
a deux roues sportif, a pour but de permettre I' utilisation 
optimale de I'adherence de pneumatiques performants 
a I'accele ration et au freinage, utilisation optimale in- 
compatible avec un empattement court. L'invention con- 
siste a combiner une suspension capable de procurer 
maniabilite et motricite avec une structure a empatte- 
ment long. 

[0052] Grace a l'invention, on obtient la conjonction 
d'une suspension avant a deport geometrique variable 
et ('utilisation d'un empattement long. 
[0053] Le pignon de chaine de la roue arriere est de 
diametre sensiblement egal ou inferieur au pignon de 
chaine avant, et le pignon de chaine avant est avanta- 
geusement place derriere I'axe geometrique du bras os- 
cillant. 

[0054] La position sensiblement horizontale du bras 
oscillant lors de la compression de la suspension maxi- 
mum en virage ou a I'acceieration est de plus en con- 
jonction avec des pneumatiques d'adherence superieu- 
re a Mu = 1 ,2 et un empattement long. La presence en 
arriere de I'axe geometrique du bras oscillant d'un dis- 
positif toumant autour d'un point se situant sur I'axe 
12-16 permet au brin de chaine superieur d'etre main- 
tenus nsiblement parallel audit ax geometriqu , lors 
de la phase d'acceleration en utilisant de preference 
un chaTne unique. 

[0055] La rotation direction n II d la suspension 
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avant 4 sur un axe 3 indep ndant d la rotation du gui- 
don 22 autour d'un ax 23 place plus n arriere est ob- 
tenu par la presence d'au moins une biellette 24 et d'au 
moins d'une paire de rotul s 25,26 assurant un trans- 
mission du mouvem nt direction net. Cette disposition, 
ainsi qu la position d s accessoires tels que carbura- 
teur ou injection electron ique, batterie, botte a air et en 
d ssous du plan superieur des carters moteurs, permet- 
tent de combiner une suspension capable de procurer 
maniabilit6 et motricite avec une structure a empatte- 
ment long. 

[0056] L' invention permet ainsi d'obtenir des vehicu- 
I s a deux roues, en particulier motocyclettes ou velo- 
moteurs, combinant une suspension capable de procu- 
rer maniabilite et motricite avec une structure a empat- 
tement long. 


Revendications 

1. Dispositif, notamment pour vehicule a une roue 
avant directrice et a transmission par chame (15) 
entraTnant une roue arriere motrice, comportant 
une suspension arriere a bras oscillant (11) et au 
moins deux pignons cooperant avec cette chaine 

(11) d'entraTnement, caracterise par la presence 
d'un pignon, disque, glissiere courbe ou poulie in- 
termediaire porte (1 6) par le cadre du vehicule de 
diametre et de position determines pourqu'en pha- 
se d'acceleration, la suspension soit comprimee de 
maniere que le brin superieur de la chaine (1 5) soit 
sensiblement parallele au bras oscillant (1 1 ), en re- 
duisant ainsi les accelerations angulaires et parasi- 
tes de la roue arriere ; et par une position de I'axe 

(12) de bras oscillant a une hauteur egale ou supe- 
rieure a I'axe (13) de roue anidre lors de I'enfonce- 
ment maximal de la roue arriere. 

2. Dispositif selon la revendication 1 , caracterise en 
ce que ledit pignon, disque, ou poulie intermediaire 
est monte (1 6) libre en rotation sur une partie du 
cadre du vehicule. 

3. Dispositif selon 1 revendication 1 , caracterise en ce 
que ledit pignon, disque, ou poulie intermediaire est 
entraine en rotation par le moteur du vehicule et en- 
traTne la chaTne (15) de transmission arriere. 

4. Dispositif selon la revendication 1 ou la revendica- 
tion 2, caracterise en ce que le diametre du pignon, 
disque, glissiere courbe ou poulie intermediaire 
(1 6) est egal ou superieur au diametre du pignon 

(13) de roue arriere. 

5. Dispositif selon i'un quelconque des revendica- 
tions precedentes, caracterise en ce que I dispo- 
sitif comporte un cadre (1 ) destine a recevoir un bati 
(4) de fourch telescopique de rou avant directri- 


c , t comport un nsembled suspension-trans- 
mission arriere anti-squat et annulant I s accelera- 
tions angulaires t parasites de roue arriere. 

s 6. Dispositif s Ion la rev ndication 5, caract'ris' en 
c qu ('ensemble de suspension-transmission ar- 
riere comporte un bras oscillant (11) pivotant (12) 
sur le cadre (1 ) et un organe d'amortissement (14) 
monte entre le cadre (1) et le bras oscillant (11). 

10 

7. Dispositif selon la revendication 5 ou la revendica- 
tion 6, caracterise en ce que le cadre (1 ) est agence 
pour determiner un empattement long de vehicule, 
apres montage complet du vehicule. 

15 

8. Dispositif selon la revendication 5, caracterise en 
ce que le cadre (1) est conforme pour recevoir un 
moteur (18) a cylindres (17) sensiblement horizon- 
taux, d'inclinaison comprise dans une plage angu- 
laire de moins dix a plus quarante degres par rap- 
port a I'horizontale. 

Dispositif selon la revendication 5, caracterise en 
ce que le cadre (1) porte un relais mecanique 
(24-26) permettant de commander la direction de la 
roue avant au moyen de poignees (22) de comman- 
de decalees (23) par rapport a I'axe (3) du tube (2) 
de direction de la roue avant directrice. 

30 10. Vehicule a une roue avant directrice, notamment 
motocyclette, incorporant un dispositif selon Tune 
quelconque des revendications precedentes. 
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